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  Abstrak: Perancangan secara komprehensif mengambilkira saranan yang berkemampuan untuk 
mewujudkan  bandar atau kawasan kediaman  mampan, serta berkualiti tinggi dan  sebagai tempat 
selamat untuk didiamani. Seperti biasa setiap penduduk  mempunyai impian untuk mendapat 
kediaman yang sesuai dan kawasan yang berharmoni dan hal ini perlu sangat diambil perhatian serta 
pertimbangan yang wajar apabila terlibat dalam perancangan dan pembinaan perumahan. Untuk 
tujuan ini, sistem kawalan pembangunan untuk mengawal kedudukan pembangunan fizikal di 
kawasan sumbangan bagi memastikan keselamatan, kesihatan dan keselesaan terjamin untuk 
kesejahteraan awam. Kertas kerja ini bertujuan memperkenalkan bentuk falsafah rekabentuk bandar 
yang diperlukan. Pengawalan pembangunan dan beberapa konsep yang berupaya mengintegrasikan 
pengangkutan awam dengan struktur bandar bagi membawa perkhidmatan pengangkutan kepada 
penggunanya. Ini bermaksud, perkhidmatan ini lebih mendekati penduduk disesuatu kawasan 
tertentu. Itu sebabnya digalakkan merancang kawasan penduduk kepadatan tinggi dengan elemen 
pengangkutan awam menembusi kawasannya. 
 
Kata kunci: perancangan komprehensif, kediaman mampan, kawalan pembangunan 
___________________________________________________________________________________________________________________ 
      
1. Pengenalan   
 
  1.1 Perjalanan 
Perjalanan biasanya melibatkan  
kenderaan dan pengguna. Pemilihan 
penggunan sistem pengangkutan atau modal 
split  biasanya juga bergantung kepada 
beberapa faktor. Seperti yang disuarakan oleh 
Bruton M.J. (1975), faktor-faktor yang 
mempengaruhi pemilihan modal split ialah 
 
-Ciri-ciri  perjalanan 
-Ciri-ciri  pengguna 
-Ciri-ciri  sistem pengangkutan 
 
1.1.1 Ciri-Ciri Perjalanan 
 
Dalam konteks perjalanan ini terdapat 
dua perkara penting yang perlu diambil 
perhatian dalam perancangan pengangkutan 
berintegrasi dengan kawasan kediaman ialah 
jarak perjalanan dan  tujuan perjalanan. Jarak 
perjalanan biasanya akan menentukan 
pemilihan jenis sistem pengangkutan ataupun 
pemilihan modal split. Pemilihan teksi, bas, 
LRT, berjalan kaki semua dipengaruhi ciri-ciri  
jarak perjalanan. Namun  perjalanan  sering 
pula dikaitkan dengan sesuatu aktiviti, 
membeli-belah, pekerjaan, rekreasi, sosial dan 
lain-lain. Aktiviti seperti ini juga 
mempengaruhi pemilihan sesuatu sistem 
pengangkutan Pergerakkan antara satu tempat 
ke satu tempat  oleh seseorang  itu bergantung 
kepada  tujuan perjalanan serta rangkaian 
sistem pengangkutan sediaada. Perjalanan  
sama ada di kawasan bandar maupun kawasan 
luar bandar bergantung kepada beberapa 
faktor antaranya ialah  elemen sosio ekonomi, 







1)  Jarak Perjalan 
2)  Tujuan Perjalanan 
3)  Kawasan Perumahan 
4)  Ciri  Ciri  Pengguna (Pekerjaan & 
Pendapatan Hakmilik Kenderaan) 
 
 
1.2 Ciri-Ciri Pengguna 
 
Pengguna adalah masyarakat. 
Pengguna juga mempunyai beberapa ciri. 
Pengguna sering membuat perjalanan. Semua 
perjalanan ini bergantung kepada kemampuan 
pengguna. Jadi pendapatan merupakan  ciri-ciri 
utama  pengguna jalan raya. Pendapatan 
mempengaruhi  penggunaan sesuatu sistem 
pengangkutan.. Mengikut .Dickey J.W. (1983) 
penggunakan kenderaan persendirian terletak 
kepada pendapatan seseorang. In 
mencerminkan yang pendapatan menentukan 
juga penggunaan motorsikal, bas, berjalan kaki, 
basikal dan LRT. Namun Berjalan kaki biasanya 
berlaku di kebanyakkan pusat Bandar 
walaupun pendapatan seseorang pengguna itu 
tinggi. Minat penggunaan basikal juga kian 
meningkat walaupun pendapatan seseorang 
pengguna itu tinggi.. Biasanya  petunjuk-
petunjuk  yang boleh dikaitkan dengan 
pendapatan ialah  
 
Hakmilik Kenderaan 
Ketumpatan Kawasan Kediaman 
Jenis Perumahan. 
 
Perjalanan pengguna yang tiada 
kenderaan persendirian lebih rendah  dan 
pergantungan kepada pengangkutan awam 
adalah lebih tinggi jika dibandingkan dengan 
mereka yang mempunyai kenderaan sendiri. 
Ketinggian hakmilik kereta juga bermaksud 
tingginya kadar  perjalanan yang juga 
membawa erti pergantungan kepada 
pengangkutan awam untuk perjalanan adalah 
rendah. Namun penggunaan pengangkutan di 
bandar-bandar juga tinggi jika permintaan 
perjalanan dengan pengangkutan awam adalah 
tinggi , Keperluan pengankutan awam 
termasuk LRT adalah lebih tinggi di kawasan 
yang berkepadatan tinggi. Ciri-ciri seperti ini 
berlaku di kawasan  kediaman kepadatan 
tinggi, kawasan pusat Bandar dan laluan-laluan 
sibuk yang ada kaitan dengan membeli-belah, 
pekerjaan dan aktiviti sosial. Galakkan 
mengadakan perkhidmatan awam di kawasan 
kepadatan tinggi akan membantu pengusaha 
dan pengguna dari segi menjimatkan kos 
operasi dan kos perjalanan. Kepada pengguna 
penjimatan masa,  perjalanan yang cepat dan 
efisyen akan meningkatkan keselesaan 
perjalanan. Ini secara tidak langsung akan 
membantu pengusaha  menarik lebih ramai 
pengguna dan  justeru meningkatkan  
penghasilan serta pendapatan syarikat. 
Manakala pihak berkuasa  pula mampu 
menjimatkan kos penyeleggaraan  dan kawalan 
sistem pengangkutan termasuk  pembaikan 
jalan raya, lampu isyarat dan lain-lain. 
Seperkara yang perlu diambil perhatian dalam 
menentukan paras penggunaan pengangkutan 
atau dalam erti kata lain  pemilihan modal split 
bergantung kepada faktor-faktor seperti,  saiz 
keluarga, struktur umur dan jantina, jenis 
pekerjaan dan  jenis harta  yang dipunyai oleh 
pengguna dan keluarga. 
                         
 1.2.1 Jenis Pengangkutan 
 
Trend penggunaan pengangkutan 
menjadi lumrah hidup dan keperluan 
masyarakat  pada masa ini.  Pengangkutan 
darat  terbahagi  kepada  2 kategori iaitu jenis 
kenderaan persendirian  dan pengangkutan 
awam. Manakala pengangkutan awam pula 
dibahagikan lagi kepada 2 kategori iaitu 
pengangkutan awam berteraskan jalan dan 
pengangkutan berteraskan rel seperti yang 
terdapat dalam rajah 1.1. Rajah ini 
menggambarkan  jenis jenis pengangkutan 
awam secara umum. Kenderaan  persendirian  
atau individu lebih mirip  kepada  jalan , lebuh 
raya dan kereta serta motorsikal persendirian. 
Manakala pengangkutan awam pula lebih mirip 
kepada  berkelompok atau ramai yang buat 
perjalanan dalam kenderaan yang sama dalam 
satu satu masa. Dari jenis ini dapatlah difahami 
bahawa kesannya terhadap perjalanan dan 








1.2.2 Isu dan Masalah Pengangkutan 
 
Pengangkutan merupakan salah satu 
bidang yang mendapat tempat utama dalam 
sebarang perancangan dan pembangunan. 
Impak urbanisasi iaitu peningkatan penduduk, 
peningkatan aktiviti perjalanan ke tempat 
pekerjaan, ke tempat persekolahan, membeli 
belah, rekreasi, perubatan dan lain-lain aktiviti 
sosial, sering menimbulkan isu perjalanan 
sama ada perjalanan dengan kenderaan 
persendirian ataupun dengan pengangkutan 
awam. Mengikut Dickey (1983) tahap 
keksesakan lalulintas bergantung kepada 
isipadu lalulintas khususnya di kawasan pusat 
bandar dan juga jalan-jalan utama( Gambar-


















   
 
 Rajah 1.1 Jenis Pengangkutan Awam 
 
  Dengan jumlah dan isipadu kenderaan 
persendirian yang memasuki pusat 
bandar sering melebihi kapasiti atau 
kemampuan jalan-jalan sedia ada akan 
menimbulkan kesesakan lalulintas yang 
tinggi ( Jadual 1.2 Gambar 1.1,1.2, 
1.3, 1.4, 1.5 dan Gambar 1.6). 
Manakala Thomson (1977) pula 
menggambarkan masalah 
pangangkutan  lebih khusus seperti 
yang terdapat dalam Rajah 1.3. Dalam 
rajah ini masalah pengangkutan 
terbahagi kepada kesan persekitaran, 
pengaliran lalulintas, meletak kereta, 
kamalangan, isu pengangkutan awam, 
kurang pengangkutan awam dan isu 
pejalan kaki. Huraian masalah ini lebih 
jelas dan mudah untuk difahami. 
Namun semua penerangan masalah 
pengangkutan sebaliknya tertinggal isu 
dan aspek organisasi, perundangan dan 
peraturan yang kini memainkan 
peranan yang amat penting dalam 
merancang dan membekal sistem 
































































        Rajah 1.2 Masalah Pengangkutan   Rajah 1.3 Masalah Pengangkutan 
 
 
  1.3 Pengangkutan Dan Masyarakat 
 
Pengangkutan berfungsi sebagai 
sesuatu media untuk menghubungi satu 
tempat dengan satu tempat lain. Ini 
membolehkan manusia bergerak dari satu 
tempat ke satu destinasi yang hendak 
ditujunya. Manusia iaitu masyarakat 
mempunyai ciri-ciri sosio-ekonomi tertentu  
dan juga boleh dikategorikan  kepada 
beberapa kumpulan mengikut status ekonomi 
dan juga jenis pekerjaan  serta pendapatan. 
Malah faktor-faktor ini mencerminkan  ciri-
ciri sesuatu kawasan penempatan, kepadatan 
penduduk dan taburan aktiviti Bandar yang 
semua ini akan mempengaruhi keperluan 
sistem pengangkutan termasuk jalan raya dan 
Sistem Aliran Ringan (LRT). Keperluan sistem 
pengangkutan juga bergantung kepada 
struktur umur. Peringkat umur yang berlain 
memerlukan  perancangan pengangkutan 
yang berlainan. Contohnya peringkat 
persekolahan memerlukan perkhidmatan bas 
sekolah.   
Manakala peringkat dewasa atau 
golongan bekerja amat memerlukan 
perkhidmatan bas, LRT dan perkhidmatan 
jalan raya yang baik untuk memandu 
kenderaan persendirian. Batigu juga dengan 
golongan orang dewasa dan orang kelainan 
upaya yang memerlukan bukan sahaja untuk 
ke kawasan membelah belah tetapi juga 
untuk perjalanan ke  tempat perubatan, 
perkhidmatan dan beribadat.  Bagitu juga 
dengan mereka yang berpendapatan tinggi 
dan bergantung kepada khususnya 
kenderaan persendirian atau peniaga dan 
jurujual serta ahli insuran yang amat 
memerlukan  perjalanan setiap masa dengan 
kenderaan persendirian memerlukan 
perkhidmatan  jalan raya dan sistem 
pengangkutan yang cekap. Ini juga 
mencerminkan keperluan perancangan 
sistem jalan raya dan letak kereta yang baik 
dan efisyen. Jadi perancangan untuk golongan 
bermotokar lebih miripkan strategi 
berteraskan kenderaan persendirian 
manakala perancangan pengangkutan untuk  
berpendapatan rendah lebih miripkan 






















Apa sistem perancangan sekalipun 
ianya perlu  sistem yang lebih 
menjimatkan, baik dan efisien dan 
mudah di gunakan oleh masyarakat. 
Namun semua ini terletak kepada 
sesuatu kawasan atau lokasi jika tidak 
isu kesesakan akan berlaku .khususnya 
di kebanyakkan pusat bandar dimana 
penumpuan pergerakan sering berlaku. 
Implikasinya  sesuatu strategi  
pengangkutan di pusat Bandar yang 
sering menghapi kesesakkan lalulintas 
( Gambar 1.1 dan 1.2) perlu 
diperkenalkan jika tidak masyarakat 
akan terus menanggung kos perjalanan 
yang tinggi sehingga keselesaan akan 













Masalah perjalanan juga terganggu dan menimbulkan kesulitan termasuk mengambil masa 
yang lama dan kos yang tinggi walaupun membuat perjalanan dengan pengangkutan awam bas 
(Gambar-Gambar 1.5 dan 1.6) 
 
Konsep berjiran seumpama ini sering 
terdapat di kawasan perkampungan atau kawasan 
setinggan. Kediaman sentiasa berdekatan antara 
satu sama lain. Kadangkala taburan kediaman  
tidak padat tapi padat di kawasan setinggan. 
Lorong berjalan kaki wujud secara tak formal 
sering digunakan juga oleh motorsikal dan 
kenderaan. Aktiviti kedai, dewan dan kemudahan 
awam wujud.juga secara tak formal atau tak 
terancang. Sesetengah tempat seumpama ini tidak 
terdapat langsung kemudahan awam.  Sekolah 
untuk penduduk dari kawasan ini biasanya 
terletak di luar kawasan  dan jaraknya agak jauh. 
Kemudahan klinik juga terletak jauh atau di luar 
kawasan berjiran seumpama ini. Mereka merasa 
lebih selesa berjiran dalam bentuk kampong tapi 
di kawasan setinggan yang sesak kediamannya 
merupakan kawasan yang kurang selesa dan 
selamat untuk didiami tetapi isu konflik antara 
Gambar 1.1 
Kesesakan Lalu lintas 
Tahun-tahun 1960an 
Di Kuala Lumpur 
Gambar 1.2 
Kesesakan Lalu lintas 
Tahun-tahun 2000an 
Di Kuala Lumpur 
 
Gambar 1.3 Keadaan 
Lalu lintas Tahun-
tahun 2000an Di 
Kuala Lumpur 
 
Gambar 1.4 Kesesakan 
Pengangkutan Awam 
Bas di Pusat Bandar 
Karachi , Pakistan 
Awal tahun 2000an 
Gambar 1.5 Keadaan 
Lalulintas Tahun-
tahun 2000an Di 
Jakarta 
 
Gambar 1.6 Keadaan 
Lalulintas Tahun-





kenderaan dengan bukan kenderaan tidak wujud 
dalam penempatan seperti ini.  
 
Setiap unit berjiran atau desa dalam 
rancangan skim FELDA dirancangkan  mempunyai 
3 desa  dan setiap desa terdapat 2-3 kampung. 
Setiap desa untuk menampung 5000 orang atau 
1000 - 2000 orang bagi setiap kampong. Setiap 
unit berjiran seperti ini mempunyai sebuah 
sekolah menengah dan pusat membeli belah. 
Aktiviti ini terletak dalam linkungan jarak berjalan 
kaki  antara 5- 8 minit sahaja. Lorong berjalan 
kaki diwujudkan dalam  perumahan dan ia 
menghubungi tempat terpenting di unit desa ini. 
Walaupun pengangkutan awam amat kurang 
disediakan, konflik antara kenderaan dengan 
bukan kenderaan amat minimum sekali. Dalam 
banyak perumahan di bandar bandar rekabentuk 
kawasan ini lebih berteraskan kenderaan dan 
jalan raya biasanya Kemudahan seperti kedai, 
sekolah dirancang jika perlu dan biasanya terletak 
di jalan utama dan konflik antara pejalan kaki 
dengan kenderaan sering berlaku tertakluk 
kepada isipadu kenderaan atau trafik. Konsep 
seperti ini sering direkabentuk dengan jalan raya 
yang banyak atau jalan raya menjadi rangka 
utama. Konflik sering berlaku terutamanya di 
kawasan  kepadatan tinggi membuat keselesaan 
tinggal di kawasan-kawasan seperti ini terjejas 
 
1.4 Polisi Pengangkutan Dan Masyarakat 
 
Dalam merancangkan sistem pengangkutan 
yang baik dalam konteks integrasi dengan 
kawasan kediaman, beberapa strategi 
pengangkutan boleh diperkenalkan selain dari apa 
yang dibincangkan di atas. Namun sebelum 
sesuatu strategi disarankan, perlu menilai dan 
mengkaji aspek kawasan dari segi lokasi ( 
kediaman, pusat Bandar dan kemudahan-
kemudahan lain), kepadatan, kepesatan aktiviti 
atau kegunaan tanah dan juga permintaan  dan 
corak perjalanan. Semua ini akan membantu 
menunjukkan tahap atau darjah kesesakkan 
sesuatu jalan raya atau kesesakkan pusat Bandar, 
isu konflik di jalan raya dan persimpangan, isu  
melintasi jalan oleh pejalan kaki, kemudahan 
pengangkutan awam dan keperluan golongan 
yang memerlukan pengagkutan awam serta 
kesulitan mengawal dan  menguatkuasaan 
perundangan dan peraturan lalulintas oleh pihak 
berkuasa.. Antara strategi utama ( selain dari apa 
yang dibincangkan di atas) yang boleh 
dipertimbangkan bergantung kepada keadaan 
tertentu dan lazimnya dasar dan strategi 
pengangkutan awam yang berintegrasi dengan 
bandar adalah seperti berikut: 
 
    1) Pengangkutan dan Pelan Pembangunan 
    2)  Polisi Hadkan Kenderaan Di Pusat Bandar       
    3)  Polisi Letak dan Memandu  
    4) Halaman Pejalan Kaki  
    5) LRT 
    7) Perjalanan Pengangkutan Awam Yang    
         Sempurna 
    8) Penguatkuasaan Yang Efisien  
    9) Pemasaran Pengangkutan Awam 
  10) Struktur Organisasi dan Institusi Untuk  
          Pengangkutan  Awam 
 
 
1.4.1 Struktur Bandar Berintegrasi Dengan 
Sistem Pengangkutan 
 
Dalam membincang integrasi  
pengangkutan dengan bandar dan kawasan- 
kawasan kediaman,  terdapat 3 komponen yang 
akan dibincangkan seperti berikut.  
 
            1) Struktur Bandar 
        2) Konsep Integrasi Pengangkutan   
             Dengan Struktur  Bandar 
              3) Konsep Pengurangan Konflik Kawasan     
                   Kediaman 
 
         1.4.2 Struktur Bandar 
 
          Struktur bandar, mengikut Cresswell ( 1980) 
pada umumnya terbahagi kepada 3 kategori iaitu 
struktur bandar menyeluruh, struktur bandar 
pertengahan dan struktur bandar tempatan seperti 
yang terdapat dalam Rajah 1.4.  
 
1) Struktur Bandar Menyeluruh – meliputi 
Bandar keseluruhannya termasuk aspek 
bentuk Bandar 
2) Struktur Pertengahan meliputi kawasan 
pertengahan 
3) Struktur Bandar Tempatan meliputi 
kawasan lebih kecil seperti pusat  















Seperti yang dinyatakan oleh Creswell 
R.W (1980), struktur bandar meliputi 
saiz, bentuk bandar, taburan tempat 
tinggal dan guna tanah. Guna tanah 
pula meliput aktiviti  pembuatan, 
perniagaan, pertanian, perumahan, 
kemudahan awam dan kemudahan 
asas,   aktiviti pekerjaan aktiviti 
persekolahan, permaianan dan 
rekreasi. Pengzonan, taburan  
penduduk, kepadatan penduduk  dan  
kepesatan pembangunan merupakan 
antara initipati sesebuah bandar  atau 
kawasan kediaman yang dinyatakan 
oleh Thomson.  Ciri-ciri dan bentuk  
bandar pula adalah seperti berikut; 
 
                Konsep Kekisi 
                Konsep  Membujur 
                Konsep Jejari 
                Konsep Bandar Satellite 
                Konsep Bujur Bersirkit 
 
         1.4.3 Susunan Dan Hierarki Aktiviti 
Dalam Komuniti  
 Sesuatu komuniti mempunyai saiz yang 
berbeza. Ada komuniti yang berteraskan 
kediaman dan ada juga yang berteraskan 
aktiviti perdagangan dan pelancongan. 
              Di dalam sesuatu komuniti, jenis aktiviti 
dibahaskan berdasarkan rangkaian jalan 
raya, pusat tempatan dan kemudahan 
komuniti. Hierarki kemudahan di dalam 
sesuatu komuniti boleh dilihat dalam 
Rajah-Rajah 1.5 dan 1.6. Rajah ini     
menunjukkan contoh hierarki antara 
aktiviti-aktiviti penting serta gambaran 
interaksi yang mungkin wujud ekoran 
daripada susunan aktiviti-aktiviti tersebut.  
Rajah   pula menunjukkan dengan jelas 
hubung kait antara unit-unit kediaman 
dengan pusat tempatan. Sistem 
perhubungan diwujudkan sebagai 
penyambung antara aktiviti-aktiviti tersebut 
supaya dapat memenuhi objektif 
perancangan di peringkat tempatan 
(Ibrahim Wahab 1991) 





















1.4.4 Peredaran Dan Komuniti  
 
 Sistem peredaran merupakan antara 
komponen penting dalam pembentukan 
konsep keseluruhan sesebuah komuniti. Rajah  
1.7  menunjukkan contoh kediaman yang 
sistem peredarannya berupaya 
mengoptimumkan kebolehmasukan. Dalam 
contoh ini, sistem peredaran menitikberatkan 
penggunaan kenderaan persendirian. 
Penggunaan kenderaan persendirian 
dititikberatkan oleh sebab kepadatan 
penduduk rendah, tetapi latar belakang 
sosioekonomi dan hak milik adalah tinggi ( 












   
           
 
 
Di samping mencapai kebolehmasukan yang 
optimum, keselesaan dan kesesuaian sebagai 
tempat kediaman mungkin dapat dirasai 
menerusi perancangan yang baik. Mengadakan 
aktiviti-aktiviti seperti pusat tempatan, 
sekolah, dewan serta kemudahan komuniti dan 
asas yang dikaitkan dan dihubungkan dengan 
baik melalui sistem peredaran merupakan 
antara faktor yang mampu mewujudkan 
komuniti yang sempurna. Keselesaannya hanya 
ke tahap yang terhad sebab penempatan yang 
sepenuhnya  berteraskan jalan raya (Gambar 
1.7 dan Rajah-Rajah 1.7, 1.8 dan Rajah 1.9) 
hanya akan sentiasa menimbulkan  kesulitan  
perjalanan seperti yang dinyatakan sebelum  




Gambar 1.7 Contoh Lebuh Raya Yang 




Walaupun demikian keadaannya, situasi jalan 
raya dapat membawa ke suasana yang lebih 
menarik, jika bentuk pembinaan jalan raya dan 
penanaman pokok diuruskan dengan baik. 
Penanaman pokok merupakan antara kaedah 
yang dapat meningkatkan keselesaan 
perjalanan samaada  dengan  kenderaan  
persendirian maupun  dengan pengangkutan 
awam.  
 
1.4.5 Integrasi  Pengangkutan Dengan  
Bandar 
 
Keadaan komuniti dalam Rajah 1.10  
pula amat berbeza lebih mementingkan 
kebolehmasukan sistem perkhidmatan ke 
dalam kawasan kediaman dan pusat bandar 
atau pusat tempatan.    Rangkaian jalan raya 
dan laluan bas menembusi terus ke kawasan-
kawasan tersebut dan dapat mendekatkan 
jarak berjalan kaki penduduk dengan tempat 
perkhidmatan awam. Konflik dengan 
kenderaan persendirian dapat dikurangkan 
jika konsep ini diamalkan. Walau 
bagaimanapun, tidak semua komuniti mampu 
mengamalkan konsep sedemikian rupa oleh 
sebab keadaan dan ciri-ciri komuniti berbeza 
antara satu sama lain. Misalnya, komunitiyang 
tinggi kepadatan penduduknya, khususnya 
yang kurang bergantung pada kenderaan 
persendirian, dapat direka bentuk dengan 
mengambil kira konsep ini, tetapi konsep ini 
kurang sesuai dan tidak ekonomi untuk 
komuniti yang rendah bilangan dan kepadatan 
penduduknya. Namun demikian, pergerakan 
dan perjalanan oleh penduduk masih ada dan 
memerlukan sistem rangkaian jalan raya. Reka 
bentuk jalan raya yang mengambil kira elemen 
landskap sesuatu komuniti akan meningkatkan 




























Rajah 1.10 CONTOH  KEDIAMAN ATAU PUSAT TEMPATAN YANG DIRANCANG  DENGAN SISTEM PENGANGKUTAN 
AWAM MENEMBUSI KAWASAN KEDIAMAN DAN PUSAT TEMPATAN. LALUAN INI DI KELILINGI OLEH  
KEDIAMAN, KEDAI,SEKOLAH, DEWAN, LETAK KERETA DAN PADANG DAN LAIN LAIN.. PENGANGKUTAN AWAM 
DIDEKATKAN DENGAN PENGGUNA. JARAK BERJALAN KAKI ADALAH MINIMUM ATAU KURANG DARI   5 MINIT 
ATAU TIDAK LEBIH DARI  ¼ BATU . ISU KONFLIK ANTARA PEJALAN KAKI DENGAN KENDERAAN DAN ANTARA 
KENDERAAN DENGAN  PENGANGKUTAN AWAM DAPAT DIMINIMUMKAN  
 
 
Dalam bentuk bandar yang 
disenaraikan dalam bahagian 
seterusnya, elemen pengangkutan 
termasuk pengangkutan awam mudah 
diintegrasikan jika sesuatu kawasan 
dirancang lebih awal ( Rajah 1.12).  
Cresswell R.W. (1980) menyatakan yang 
integrasi pengangkutan awam dengan 
struktur bandar dapat memberi 
kelebihan jika laluan dan terminal  
dirancang menembusi kawasan-
kawasan kediaman yang kepadatan 
tinggi seta mendekati dengan kawasan 
pusat bandar seperti yang terdapat 
dalam Rajah 1.12 dan Rajah 1.13. Jika 
sistem berintegrasi seperti ini tercapai 
kesan positifnya ialah pengguna mudah 
ke perhentian untuk mendapatkan  
perkhidmatan pengangkutan awam. 
Jarak berjalan kaki yang minimum 
biasanya tidak melebihi 5 minit dari 
kediaman ke perhentian lebih 
menyenangkan pejalan kaki ke 
perhentian pengangkutan awam. Itu 
sebabnya rangkaian seperti ini sering 



















   Rajah 1.11 Contoh Konsep Bandar Membujur        
                              Integrasi Dengan  Pengangkutan  
 
 
Contoh konsep  integrasi yang terbaik 
dalam merancang pusat membeli belah/ adalah 
seperti yang terdapat dalam Rajah 1.11 dan 
1.12. Dalam konsep ini, pusat membeli belah, 
sekolah, letak kereka dirancang di tengah 
kawasan pusat penumpuan. Lorong berjalan 
kaki wujud menghubungi jalan raya dengan 
pusat membeli belah dan sekolah agar isu 
konflik antara pejalan kaki dengan kenderaan 
dapat dikurangkan. Lingkungan titik 
penumpuan dengan kawasan berjiran tidak 
melebihi ¼ batu.  
 
Kenderaan persendirian tidak 
dibenarkan melalui keseluruhan kawasan ini 
untuk memenimumkan konflik serta menjamin 
ketenteraman serta keselesaan  penduduk 
kawasan ini. Jalan jalan utama merupakan 
sempadan kawasan ini  bentuk empat segi  ( 
square shape) dan jalan jalan ini menghubungi 
kawasan berjiran dengan kawasan luar. 
Penduduk tidak melebihi 10,000 orang untuk 
setiap unit. Jarak berjalan kaki ke perhentian 
bas ialah ¼ batu  atau 5-8 minit. Konsep ini 
telah memperkenalkan dengan hasrat 
meminimumkan konflik antara pejalan kaki 
dengan kenderaan. Dengan wujudnya elemen 
pengangkutan awam atau jika elemen 
pengangkutan awam diserap dalam konsep ini 





















       Rajah 1.12 Contoh Konsep Integrasi Pengangkutan Dengan 




konflik dapat dikurangkan dengan jayanya 
disamping mempermudahkan penduduk 












 1.4.6 Konsep Pengurangan Konflik Antara Kenderaan  
          Dengan Bukan Kenderaan 
 
            
Sekarang kediaman di bandar bandar 
besar lebih miripkan penduduk dan 
kediaman kepadatan tinggi. Untuk itu 
kediaman berbentuk pangsapuri, 
apartmen, kondo dan bangunan-
bangunan seumpama ini wujud telah 
membawa satu dimensi baru kepada 
ahli-ahli profesional untuk 
mendekatkan kemudahan asas kepada 
penduduk di kawasan ini. Konsep 
berjalan tidak melebihi 5-8 minit dan 
memenimumkan konflik serta 
keselesaan dirancang seberapa boleh 
untuk menjayakan konsep seperti ini. 
Itu sebabnya terdapat pusat membeli 
belah dalam bangunan apartmen atau 
kondo, terdapat juga mini cinema, 
bank, restoran, tadika, klinik, pejabat 
pos, rekreasi, pengangkutan awam, 
ruang letak kereta dan kemudahan 
kemudahan asas yang lain.  Terkini 
station dan terminal LRT juga 
didekatkan dengan kawasan ini. Sistem 
seperti ini amat berjaya dalam usaha  
meminimumkan konflik antara 
kenderaan dengan pejalan kaki.lihat 
bahagian 1.4.2 bahagian 1.4.6 dan 
juga bahagian 1.4.7)  (Ibrahim  Wahab 
2015) 
 1.4.7 Sistem Pejalan Kaki Dalam 
Komuniti  
 Terdapat beberapa contoh konsep dan 
idea untuk perancangan sistem pejalan 
kaki di peringkat komuniti. Walaupun 
tidak terdapat satu pun idea atau 
konsep yang paling baik, tetapi setiap 
contoh yang ditonjolkan mempunyai 
kelebihan yang tersendiri. Kesesuaian 
contoh-contoh tertentu bergantung 
pada keadaan. komuniti itu sendiri, 
iaitu objektif pewujudan sesuatu 
komuniti, jumlah dan latar belakang 
penduduk, saiz dan taburan aktiviti dan 
penjenisan kediaman. Kediaman jenis 
kos tinggi dan kos sederhana mungkin 
memerlukan konsep yang berlainan 
jika dibandingkan dengan kediaman 
kos rendah. Konsep yang berlainan juga 
diperlukan antara tempat kediaman 
dengan pusat tempatan dan pusat 
membeli-belah Contoh konsep pejalan 
kaki di kawasan kediaman ditunjukkan 
dalam Rajah   dan  Konsep pejalan kaki 
untuk kawasan pusat tempatan atau 
pusat bandar pula ditunjukkan dalam 
Rajah  dan   manakala contoh sistem 





Kepadatan                                                
Penduduk 
 
 Rajah 1.14 Integrasi 
Pengangkutan 
Awam Dengan Pusat 








ditonjolkan di dalam bahagian-
bahagian lain.  Contoh gambar ini 
menunjukkan integrasi sistem pejalan 
kaki dengan kawasan pernigaan  dan 
peruncitan di mana  kenderaan 
bermotor tidak dibenarkan memasuki 
kawasan pejalan kaki. Kemudahan asas 
seperti tempat letak kereta, jalan raya, 
perhentian teksi dan bas dan arah 
perjalanan merupakan antara konsep 
asas yang penting. Kemudahan asas ini 
direkabentuk untuk meningkatkan 
kebolehmasukan, di samping untuk 
mengelakkan berlakunya lalu lintas 
terus dan konflik di dalam komuniti 
tersebut. Konsep seperti ini 
direkabentuk berdasarkan saiz 
komuniti, jumlah penduduk dan saiz 





















            
  
Sistem dimana  sistem pengangkutan 
awam dirancang menembusi kawasan 
pejalan kaki amat menarik sekali sebab 
ianya berjaya  mendekatkan pengguna 
dan pejalan kaki dengan sistem 
pengangkutan awam. Dalam kawasan 
ini kenderaan persendirian lain tidak 
juga dibenarkan menggunakan  
kawasan yang diistiharkan sebagai 
kawasan pejalan kaki. 
 
          Sistem pejalan kaki yang 
ditunjukkan dalam gambar-gambar 
didapati berjaya  memenuhi objektif 
perancangan disebabkan terdapat  
elemen kemudahan awam dan utiliti 
asas yang menyenangkan para pejalan 
kaki. Tong sampah, telefon, tempat 
duduk, landskap adalah antara  bahan 
yang diadakan bersama  sistem pejalan 
kaki ini yang membuat para pejalan 
kaki terasa lebih selesa.    Para penjual 
dan pemilik kedai juga tidak tertinggal 
Gambar 1.8 Sistem Pejalan 
Kaki Di Kuching 
Berintegrasi Dengan Bas, 
Teksi dan Pengangkutan 
Air 
Gambar 1.9 Sistem Pejalan 
Kaki 
Di Kuala Lumpur 
Gambar 1.10 Contoh 
Sistem Pejalan Kaki 
Luar Negara 
Gambar 1.11 Contoh 
Sistem Pejalan Kaki 
Luar Negara 
 
Gambar 1.12 Contoh 
Sistem Pejalan Kaki Luar 
Negara 
 
Gambar 1.13 Contoh 
Sistem Pejalan Kaki Luar 
Negara 
 
Gambar 1.14 Contoh 
Sistem Pejalan Kaki 
Luar Negara 
 
Gambar 1.15 Contoh 




dalam perancangan sistem pejalan kaki 
atas sebab mereka diizinkan 
menggunakan kenderaan  untuk 
membawa barangan masuk dan keluar 
di waktu yang dibenarkan. Kenderaan-
kenderaan lain yang dibenarkan 
mengguna kawasan ini  juga terbuka 
kepada  kenderaan polis dan bomba 
bagi menjamin keselamatan dan 
keselesaan pengguna. Untuk keselesaan 
pengguna, kemudahan permainan 
kanak-kanak pun disediakan dalam 
kawasan pejalan kaki ini. Malah, 
parameter seperti ini dipercayai 
berupaya mempengaruhi sesuatu 
konsep yang sesuai untuk komuniti 
tertentu. Walau bagaimanapun, 
keadaan parameter seperti ini berbeza 
dengan komuniti yang lain seperti yang 
ditunjukkan dalam Rajah   Contoh 
komuniti yang ditunjukkan ini lebih 
mirip kepada konsep berjalan kaki, 
khususnya di kawasan kediaman 
Medan letak kereta pula disediakan 
secara komunal. Perbezaan ini berlaku 
oleh sebab aktiviti perniagaan yang 










            
Contoh dalam Gambar-Gambar 1. 16 dan 1.17 
pula lebih berbeza oleh kerana 
rekabentuknya mirip kepada amalan 
perancangan semasa yang mengambil 
kira kebolehmasukan keperluan para 
pengguna seperti medan letak kereta dan 
pejalan kaki. Rekabentuknya juga 
mengekalkan konsep kedai yang mirip 
kepada peruncitan 
             1.4.8 Pengangkutan Dan Pelan 
Pembangunan 
 
Pelan pembangunan merupakan satu 
sistem yang menggariskan ciri-ciri dan 
strategi atau arah pembangunan sesuatu 
kawasan untuk jangka masa tertentu. 
Yang mewakili pelan pembangunan ini 
ialah pelan struktur dan pelan tempatan 
mengikut Akta perancangan Bandar dan 
Desa 1976 (Akta 172) yang memberi 
kuasa muklak kepada pihak berkuasa 
tempatan (PBT) menyediakannya. Pelan 
struktur jika disediakan oleh PBT 
biasanya menunjukkan keadaan sosial, 
ekonomi, fizikal dan aktiviti-aktiviti lain 
seperti perumahan, perdagangan, 
persekolahan, perindustrian, pekerjaan, 
rekreasi, kesihatan, kemudahan` awam 
termasuklah sistem pengangkutan. 
Kajian untuk analisis, unjuran dan 
pembentukan strategi masa depan 
dirancang dan dijadikan asas untuk 
pembangunan masa depan. Sistem 
pengawalan, pemantauan oleh PBT 
membolehkannya diterjemahkan pula 
kepada penyediaan pelan tempatan yang 
lebih terperinci penyediaan dan strategi 
pembangunannya.  
 
Komponen pengangkutan termasuk 
pengangkutan awam, sistem pejalan 
kaki, letak kereka, jalan raya dan elemen 
yang berkaitan diambilkira dalam sistem 
pembangunan seperti ini. Jika ini 
diambilkira lebih awal dalam 
perancangan, isu konflik antara 
kenderaan dengan bukan kenderaan 
dapat diminimumkan untuk 
Gambar 1.18 Contoh 
Sistem Pejalan Kaki 
Luar Negara 
 
Gambar 1.19 Contoh 
Sistem Pejalan Kaki 
Luar Negara 
 
Gambar 1.16 Contoh 
Sistem Pejalan Kaki Luar 
Negara 
 
Gambar 1.17 Contoh 





meningkatkan keselesaan perjalanan 
oleh penduduk. Memandangkan pelan 
pembangunan biasanya menterjemah 
dasar dan polisi negara, negeri dan 
wilayah, ia menerusi pelan sruktur pula 
akan membentuk matlamat, polisi dan 
cadangan am untuk tujuan 
pembangunan di sesuatu kawasan. 
Malah pelan struktur juga dijadikan 
rangka kerja untuk pelan-pelan 
tempatan dan juga kawasan tindakan 
untuk pembangunan yang terperinci. 
Sehingga tahap ini, pelan struktur 
menyediakan garis panduan untuk 
kawalan pembangunan agar hasrat dan 
dasar Negara benar-benar dipatuhi dan 
tercapai.  
 
1.4.9 Polisi Hadkan Kenderaan Di 
Pusat Bandar 
 
Polisi menghadkan kemasukkan 
kenderaan persendirian amat baik 
diperkenalkan di Bandar-bandar yang 
sering sesak dengan trafik. Menghadkan 
kemasukkan kenderaan persendirian ke 
kawasan pusat Bandar merupakan usaha 
mengurangkan isipadu lalulintas di jalan-




















Konsep ini bila diperkenalkan  
bermaksud juga teknik tambahan seperti 
letak memandu ( park and ride ) perlu 
diadakan seiring. Tujuannya ialah untuk 
mempermudahkan  pemilik kenderaan  
berhenti dan meletak kereta di tempat 
yang dikhaskan dan meneruskan 
perjalanan mereka  ke destinasi terakhir 
khususnya ke  pusat Bandar dengan 
menaiki bas dari tempat park and ride 
ini. Disamping itu di setiap park and ride 
terminal bas perlu sempurna dan sistem 
maklunmat dari segi perjalanan perlu 
baik. Dengan itu sistem perkhidmatan 
awam bas perlu disempurnakan dan 
efisyen setiap masa bagi menjamin 
kualiti perjalanan adalah di peringkat 
yang tinggi. Berdasarkan Rajah 1.15,  
Lokasi park and ride serta terminal bas 
di letakkan di tempat yang strategik dan 
sesuai. Kesannya bukan sahaja dapat 
bantu meminimumkan isipadu 
lalaulintas dan konflik di pusat bandar, 
malah dapat  meningkatkan perjalanan 
dengan bas serta menjimatkan kos bagi 
pihak kerajaan, pengguna dan juga 
pengusaha. Yang membimbangkan ialah 
jika bayaran letaka kereka terlalu tinggi, 
konsep ini mungkin terganggu sebab 
pengguna akan menanggung  letak 
kereka yang tinggi. Sistem lorong bas 
(bus lane) di pusat bandar biasanya 
diperkenalkan di jalan-jalan utama atau 
jalan  sibuk bagi mengurangkan 
kelewatan perjalanan dengan bas. 
Lorong tersebut tidak boleh digunakan 
KENDERAAN PERSENDIRIAN DIHADKAN DARI 
MEMASUKI PUSAT BANDAR. SISTEM LETAK 
KERETA DIPERKENALKAN UNTUK AKTIVITi 
LETAK KERETA DAN MENERUSKAN   
PERJALANAN DENGAN PENGANGKUTAN AWAM 
 
 
oleh kenderaan-kenderaan lain kecuali 
bas sahaja dan kadang-kadang teksi juga 
dibenarkan mengguna lorong yang sama. 
Dalam konteks konsep  menghadkan 
kemasukkan kenderaan persendirian ke 
pusat Bandar seperti yang terdapat 
dalam Rajah 1.15, lorong bas juga boleh 
diadakan untuk tujuan yang sama ( 















     
 
 
1.4.10 Sistem Aliran Ringan (Light 
Rapid Transit- LRT) 
  
Sistem aliran ringan (LRT) merupakan 
satu mod pengangkutan bandar yang 
boleh diperkenalkan  jika perlu 
terutamanya di kawasan-kawasan 
kesak dengan trafik. Tujaun nya ialah 
untuk mempermudahkan perjalanan  ( 
Ibrahim Wahab 2016) . Dengan adanya 
pengangkutan awam jenis LRT ini  ( 
Gambar-Gambar 1.22, 1.23, 1.24, 
1.25, 1.26, 1.27 dan 1.28), 
penggunaan  kenderaan persendirian 
dapat dikurangkan terutamanya 
waktu-waktu puncak bagi semua jenis 
perjalanan. Sistem ini memang mahal 
untuk dibangunkan  sebab ia 
melibatkan pengambilan tanah tertentu 
dalam kawasan bandar termasuk di 
kawasan pusat Bandar. Pembinaan 
sistem ini juga mengambil masa  dan 
memerlukan pengurusan yang bijak 
bagi menjayakannya dengan sempurna. 
Kelajuannya adalah antara 40-60 
kilometer sejam dapat membawa 2 
atau 3 koc dengan mampu membawa 
penumpang sekurang-kurangnya 800-
1200 orang setiap trip . Ada juga LRT 
yang mampu membawa hingga 2000 
penumpang dalam 3 koc setiap.  Sistem 
LRT adalah dalam pelbagai bentuk dan 
dikenali dalam pelbagai nama mengikut 
kesesuaian sesuatu tempat. Antara 
nama-nama yang diguna dan diamalkan 
ialah: Monorail, Aerobus, Metro, 
Maglex,Skytrain, Dan Lain-lain. 
Integrasi sistem LRT dengan sistem lain 
di sesuatu tapak amat perlu bagi  
menjamin  kualiti yang baik tercapai. 
Sebagai contoh LRT diadakan di 
kompleks apartmen atau kondominium 
ataupun di kawasan kediaman 
kepadatan tinggi. Kawasan ini pula  
mempunyai sistem letak kereta, 
terminal bas  dan rangkaian pejalan 







Gambar 1.20 Intergasi 
Dalam Bentuk Lorong 
Bas Di Tokyo 
Gambar 1.21 Integrasi 
Dalam Lorong Bas Di 
Singapura 
Gambar 1.22 Contoh 
LRT DI Manila 
Gambar 1.23 Contoh 
LRT Di Istanbul 
Gambar 1.24 Contoh 
Monorail Di Tokyo 
Gambar 1.25 Contoh Monorail 
Di Tokyo 
Gambar 1.26 Contoh 
Monorail Di Jepun 
 
Gambar 1.27  Contoh 





Semua ini dapat membantu 
mendekatkan pengguna ke sistem LRT 
dengan lebih mudah dan pejalan kaki atau 
pengguna tidak perlu berjalan jauh untuk 
mendapatkan perkhidamatan LRT atau 
sebaliknya.  
           Di sesetengah bandaraya terdapat juga 
sistem pengangkutan awam berteraskan air 
iaitu feri berdekatan dengan LRT dan sistem 
bas serta teksi. Integrasi sepertiini mampu  
menyempurnakan pergerakkan pengguna 
dengan lebih sempurna dengan tidak 
melibatkan pergerakkan yang jauh dan 
dapat mnenjimatkan masa dan kos. 
(Gambar 1.28 )   
 1.4.11 Transit Aliran Laju/Masa  ( Mass 
Rapid  Transit) 
              Namun untuk  perjalanan lebih jauh, 
memerlukan sistem yang canggih seperti 
transit laju massa (MRT) yang  lebih laju dan 
mampu membawa lebih ramai penumpang 
dalam satu-satu  masa ( Gambar 1. 28).  
 






      
 
     1.4.12 Struktur Organisasi dan Institusi 
Untuk Pengangkutan  Awam 
  
Banyak yang diperkatakan tentang  
pengangkutan awam yang efisyen dan 
pengangkutan awam yang gagal memenuhi 
keperluan masyarakat. Pelbagai strategi 
diperkenalkan oleh banyak agensi awam 
bersabit dengan perancangan dan 
membekalkan  perkhidmatan pengangkutan 
awam kepada masyarakat khususnya di di 
bandaraya-bandaraya. Seperti biasa 
perkhidmatan bas menjadi tunggak utama 
diikuti dengan teksi dan LRT( bagi sesetengah 
bandaraya).Ada yang berjaya mengintegrasikan 
perkhidmatan bas, teksi dengan LRT dan ada 
juga yang berjaya menintegrasikan bas, teksi, 
LRT, dengan sistem pengangkutan air dan 
udara. Ini bermaksud sistem organisasi dan 
institusi  memainkan peranan penting dalam 
menjayai  perancangan pengangkutan awam 
yang berintegrasi seperti di beberapa bandar 
raya-bandar raya di dunia.  
 
Dalam sesebuah organisasi yang berjaya 
distruktur dengan mengambilkira elemen 
perancangan,  perlesenan dan penguatkuasaan  
dibawah satu bumbung ertinya lebih mudah  
peerkhidmatan pengangkutan awam yang 
efisyen dapat dibekalkan kepada masyarakat. 
Yang selalu menimbulkan masalah ialah 
perlbagai agensi terlibat dalam aktiviti 
perancangan, aktiviti perlesenan dan 
penguatkuasaan sehingga menimbulkan  tanda 
tanya siapa kah sebenarnya yang 
bertanggungjawab dalam perancangan atau 
siapa yang sepatutnya merancang sistem 
pengangkutan awam secara komprehensif dan 
berintegrasi. Adanya satu badan induk seperti 
Suruhanjaya Perkhidmatan Awam Darat (SPAD) 
dI Malaysia, di United Kingdom, di Australia,di 
Hong Kong  dan Singapura lebih 
berkemampuan untuk menjayakan sistem 




pengangkutan awam yang bersepadu serta 
memenuhi objektif kerajaan dan permintaan 
masyarakat. Ini disebabkan keseluruhan 
perancangan  bersabit dengan pengangkutan 
awam adalah di bawah satu agensi ini. 
Suruhanjaya Pengangkutan Awam Darat (SPAD)  
atau  Land Public Transport  Comission, 
merupakan satu badan yang baru diwujudkan 
sebagai sati badan yang terlibat secara lansung 
dan komprehensif dalam merancang,  mengubal 
peraturan dan melaksanakan peraturan 
termasuk melesen sistem pengangkutan 
bersabit dengan pengangkutan awam darat 
iaitu, LRT, Teksi dan bas, bas epres bagi seluruh  
Semenanjung Malaysia sahaja.  
 
Manakala Public Transport Authority di 
Australia Barat pula di wujudkan  untuk 
menjayakan pengangkutan awam yang menarik 
kepada masyarakat dan para pengguna  dan 
menjadikan pengangkutan sebagai pilihan 
terulung menghubungi kawasan dan lokasi-
lokasi dalam wilayah yang sama. Oleh demikian 
, PTA ini dalam usahanya untuk meningkatkan 
penggunaan pengangkutan yang kos efektif 
melibatkan dalam 
 
Merancang sistem rel/bas/feri. Bagi seluruh 
metropolitan 
Mengubal dan melaksanakan peraturan 
termasuk pelesenan 
Merekabentul/membina dan menyelenggara 
terminal pengangkutan 
 
Perancangan yang bertingerasi ,perlesenan 
dan  penguatkuasaan. sistem pengangkutan 
awam juga di bawah agensi yang sama. Ertinya 
masalah pertindihan tugas, kelewatan 
pelaksanaan sesuatu objektif  dan polisi mudah 
diatasi dan permintaan masyarakat serta 
pengusaha dapat dipenuhi dengan cepat dan 
bijak.. Keadaan di Malaysia didapat lebih baik 
jika pada masa ini dengan adanya SPAD jika 
dibandaing dengan keadaan sebelum ini yang 
pada ketika itu tiada satu badan khusus yang 
merancang, melesen dan mengubal peraturan 
bersabit dengan pengangkutan awam sehingga 
menimbulkan terlalu banyak masalah dan 
konflik serta kelewatan dalam sebarang urusan 
permohonan dan pemprosesan pengendalian 
pengangkutan awam. Namun adalah lebih wajar 
jika pengendalian berintegrasi seperti ini turtut 
mengambil kira elemen pengangkutan air ( feri) 
dan pengagkutan udara . 
 
         1.5 Rumusan 
 
Integrasi pengangkutan awam dengan 
struktur bandar di peringkat menyeluruh, 
peringkat pertengahan dan peringkat tempatan 
amat perlu bagi membawa perkhidmatan 
pengangkutan kepada penggunanya. Ini 
bermaksud, perkhidmatan ini lebih mendekati 
penduduk disesuatu kawasan tertentu. Itu 
sebabnya digalakkan merancang kawasan 
penduduk kepadatan tinggi dengan elemen 
pengangkutan awam menembusi kawasannya. 
Rangkaian pejalan kaki diserapkan dan 
kenderaan persendirian dihadkan  
kemasukkannya ke kawasan pusat  bandar  
yang bebas dari konflik dengan pejalan kaki, 
pengguna pengangkutan awam dan juga mereka 
yang membeli belah dalam kawasan tersebut.  
Namum semuanya terletak kepada keadaan saiz 
dan fungsi pusat bandar tetentu. 
Memperkenalkan jenis  pengangkutan  yang kos 
efisyen dan  mesra alam seperti bas elektrik 
merupakan antara sistem yang boleh dilihat 
semula  untuk penggunaan dan 
perlaksanaannya di Malaysia. Dalam 
perancangn  pengangkutan seperti ini elemen 
piawaian perancangan telah diserapkan 
diperingkat awal. Integrasi sistem 
pengangkutan dengan struktur bandar 
merupakan contoh penggunaan piawaian yang  
baik. Yang penting dalam menjayakan 
perancangan sistem pengangkutan yang lebih 
efisyen dalam kawasan kediaman dan 
petempatan termasuk pusat Bandar, elemen 
organisasi dan institusi perlu diambilkira. 
Dengan wujudnya sistem organisasi yang jitu, 
perancangan yang lebih berkomprehensif dan 
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